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Regeringskansliet
Milj6- och energidepartementet
103 33 Stockholm

Stockholm 2016-03-14 Ref: M2016/00374/R

Remissyttrande angdende forslag till forordning om elbusspremie

Sveriges Bussforetag idr en arbetsgivare- och branschorganisation for den yrkesmassiga
bussbranschen och representerar saval busstrafikféretag som bussresearrangorer. Vi dr ett
forbund inom Transportforetagen och Svenskt Naringsliv.

Regering och riksdag beslot enligt budgetpropositionen (Prop. 2015/16:1) inférandet av en
elbusspremie for att gynna introduktionen av eldrivna bussar.

"For att frimja introduktionen pa marknaden for eldrivna bussar infor regeringen en elbusspremie. Eldrivna
bussar har stor potential att minska utslippen av savil klimatutslépp, luftfororeningar som av buller. Dessa
underldttar en fortitning av bostider i storstider samt frigor biodrivmedel till lastbilar och andra tunga fordon
som dr svarare att elektrificera Regeringen avser utarbeta en ny forordning for att mijliggira detta.” (Prop.
2015/16:1)

For detta dndamadl tillférs 50 miljoner kronor 2016 och 100 miljoner kronor per ar 2017-2019.
Med detta forslag till f6rordning regleras férdelningen av de nya medlen.

Sveriges Bussfoéretag har under ett antal ar drivit denna fraga med att stimulera introduktionen av
elektrifiering av busstrafiken genom inférande av en elbusspremie. Vi ser dirfér mycket positivt
pa regeringens forslag till att inféra en elbusspremie, endr elbussar har en stor potential att bidra
till att uppna miljokvalitetsmalen begransad klimatpaverkan, frisk luft och god bebyggd miljo
med en minskning av luftféroreningar och buller.

Alternativt forslag

Under regeringskansliets process med utarbetande av férordningen har Sveriges Bussforetag
bidragit med idéer och forslag till utformning av regelverk f6r en elbusspremie. I en sdrskild
skrivelse ”Forslag till utformning av elbusspremie” 29 oktober 2015 presenterades ett fOrsta
utkast. Utgangspunkten for oss har varit att utarbeta ett enkelt system att administrera for saval
myndigheter som ko&pare, liknande ett system som supermiljobilspremien. Ett regelverk som
verkligen stimulerar bussféretagen att satsa pa en elektrifiering av fordonsflottan under denna
begrinsade tidsperiod. Forslaget innebir foljande villkor f6r en elbusspremie:

1. Stod till elektriska bussar som laddas via elnitet dér eldriften skall vara mer dn 50 procent
av korstrackan.
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2. Tunga bussar for kapacitetsstark trafik pa minst 5 ton totalvikt (M3 fordon) och
darutéver samt minst 20 passagerare.

3. Elbussar som ska anvindas i yrkesmassig kollektivtrafik.

4. Juridiska personer, som bussoperatorer och upphandlande myndighet, kan anséka om
elbusspremie. Den som leasar fordonet dr inte berittigad till premien, utan premien
betalas ut till leasinggivaren.

5. Det ir Transportstyrelsen som beslutar om utbetalning efter ett liknande forfarande som
giller f6r supermiljébilpremie.

6. Elbusspremiens storlek sitts i relation till antalet passagerare. Ju fler passagerare desto
hogre elbusspremie utgar. Se nedanstiende forslag (diagram).
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7. Elbusspremie utgar exempelvis for en 12 meters buss pa 500 000 kronor och till

maximalt 800 000 kronor for lingre bussar. Det innebir att under perioden 2016-2019
med sammanlagt 350 miljoner kronor kan mellan 500 — 1 000 elbussar erhilla denna
premie.

Ansokan om elbusspremie § 9

Sveriges Bussforetag har foreslagit att alla juridiska personer, saval privat och kommunalt
bussféretag som upphandlande myndighet, vilka bedriver yrkesmassig kollektivtrafik kan erhalla
elbusspremie. Emellertid foreslds enligt forordningsforslaget att premien riktas enbart till den
regionala kollektivtrafikmyndigheten, RKM, eller kommunen, och inte till det privata eller
kommunala trafikforetaget, dvs. operatorerna som dger (eller leasar) fordonen, bedriver
busstrafiken och som har for avsikt att képa en elbuss. Motiven som anges for detta ir emellertid
mycket svara att forsta.

Det verkar som om huvudmotivet f6r denna regelkonstruktion dr att till varje pris undvika EU:s
regelverk om statsstod och dirigenom undgd en administrativ process mellan EU-kommissionen
och regeringskansliet.

Vir uppfattning ir att oavsett om en anmilan sker till EU-kommissionen eller om premien
utformas i enlighet med EU:s allminna gruppundantagsférordning (GBER) sa ér detta fullt realistiskt
och hanterbart alternativ savil juridiskt som administrativt. En elbusspremie syftar ju till att ’héja
nivin pa miljéskyddet”, se exempelvis supermiljobilspremien, och innebir att utslippen av
vixthusgaser fran busstrafiken reduceras avsevirt, aven om emissionsvirden for koldioxid inte
finns for tunga bussar samlade.
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Det ir ett hipnadsvickande och till synes icke fullt genomtinkt pastiende om att trafikbolagens
upphandlade verksamhet ar ”’subventionerad” av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Men
det ir inte trafikbolagen som subventioneras utan resenirernas resor. Med samma logik innebir
det salunda att all offentlig upphandling ses som en subvention till det vinnande féretaget och
dirmed som ett otillatet statsstod. Utifran denna felaktiga utgingspunkt ses elbusspremien av
departementet som en fraga om 6verkompensation. Detta synsitt bestrider vi.

Det ar hogst anmirkningsvart att elbusspremien endast subventionerar upphandlad linjetrafik.
Dirigenom utestings kommersiella aktorer for att ta del av denna premie, trots att 4ven denna
trafik har klimat- och milj6férdelar med att elektrifieras. Denna utformning av férordningen ir
direkt diskriminerande mot icke-upphandlad kommersiell kollektivtrafik. Vi har oerhort svart att
se varfor departementet intagit denna stillning. Det 4r virt att notera att intresset hos
kommersiella aktorer for att elektrifiera busstrafiken ar stort, eftersom elbussen skapar en 6kad
attraktivitet och stirker buss- och kollektivtrafikens varumirke.

Ett motiv uppges vara att av miljoskal sirskilt gynna linjetrafiken och inte bestéllningstrafiken.
Men bestillningstrafiken trafikerar dven titbyggda omraden och det finns linjetrafik som inte ar
upphandlad, som exempelvis flygbussarna och expressbusstrafik, som trafikerar stadsmiljGer.
Eftersom klimat- och miljonyttan av elektrifiering 6kar med korstrickan vore antalet korda mil
for linjer ett viktigare kriterium for klimat- och miljényttan dn kravet pa upphandlad linjetrafik.

Pastaendet att ’elbussar anses vara riskfyllda att 4ga och darfor ar det vanligt att operatorerna
inte vill 4ga bussarna sjdlva” dr hogst forvinande. Bussforetagen dger idag moderna bussar och
har tidigare satsat pa ny teknik (biogasbussar, tradbussar, hybridbussar etc.). Varfor skulle
bussféretagen nu helt plotsligt inte vilja dga (eller leasa) tradbussar, elbussar och laddhybrider?
Tvartom dr elbussars driftsikerhet hogre dn fossil drivna fordon, da elmotorer har visentligen
tirre rorliga delar. Driftskostnaderna genom elektricitet dr ocksa ldgre, vilket torde snarare vara
en fordel for trafikforetagen. Dessutom finns redan idag flera fullelektriska bussar i 4go hos
landets bussféretag och kors 1 upphandlad regional och lokal trafik.

En risk med nya elbussar (batteribussar och laddhybrider) handlar om hallbarheten med
batterier och deras kapacitet. Men detta problem kan l6sas och har 16sts genom sirskilda
garantier och avtal med fordonsleverantérer. Inte heller detta utgdr ett sakligt argument for att
enbart RKM ska fa ans6ka om elbusspremie.

Det dr operatorerna som idag koper in, bestiller fordon utifrin de upphandlingskrav som
stills, kor bussar i trafik och bedriver service och underhall pa bussarna. RKM har idag generellt
sett inte den kompentens som krivs for att upphandla nya bussar. Férordningens krav innebar
saledes att RKM maste upphandla sidan sirskild kompetens for inkép av elbussar eller forlita sig
pa operatorens sakkunskap. RKM blir dirigenom en ytterligare instans i inkOpsprocessen av
fordon till ett trafikavtal.

Ett ytterligare motiv till att rikta premien enbart till RKM eller kommun ér “risken” for
missbruk av systemet genom att efter fOretaget mottagit premien ~omedelbart exporterar
bussarna utomlands”. Bortsett frin att formuleringarna tyder pd att regeringen och/eller
regeringskansliets tjansteman hyser ett bristande fortroende for privata och kommunala bussbolag
kan risken for ett sidant missbruk omhindertas genom ett enkelt och lattforstaeligt regelverk.
Exempelvis genom att trafikbolag med trafiktillstind och som bedriver yrkesmassig busstrafik
kan bli aterbetalningsskyldig, att utbetala premien i delposter under ett par ar eller att stilla krav
pé att elbuss dr registrerad 1 vigtrafikregistret under ett antal ar. Dessa exempel foreslogs dven i
ett utkast frain departementet den 16 oktober 2015.

Ett annat skidl som framforts under processen dr behovet av infrastrukturinvesteringar, i
frimst ladd stationer. Sjilvklart inskaffar en operator inte ett elfordon utan att ha forst 19st
problemet med laddning av elbussar. Men dessa investeringar kriver alltid ett samarbete med
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kommunen eller Trafikverket, som ér ansvarig vighallare. Med stadsmiljéavtalet och Klimatklivet
finns moijligheter till finansiering av sddan infrastruktur. Vidare dr det framtida behovet av
laddstationer beroende av utveckling av batteritekniken och formodligen kommer laddning vid
dndstationer och depaer vara tillricklig for driften av elbussar. Se exempelvis linjenitet for
elbussarna i Eskilstuna och Angelholm.

Endast i avtal trafik som ingatts efter den 31 december 2015 § 5

Forslaget om att en elbusspremie endast avser elbussar som ska anvindas for kollektivtrafik
enligt avtal om allmin trafik som ingatts efter den 31 december 2015 anser vi dr en hogst olycklig
och kontraproduktiv konstruktion. Eftersom det fram till 2020 4r fi upphandlingar som
genomfors 1 storre titorter dr risken stor att mojligheten att utnyttja elbusspremien blir
synnerligen begransad.

Under denna tidsperiod (2016-2019) ir aktuella upphandlingar i de tre storstiderna relativt fa.
I Stor-Stockholm, SLL, dr det Vallentuna, Upplands-Visby, Sigtuna och Ekeré med ungefir 400
bussar utav dessa dr det emellertid mycket fa klass I bussar. I Malmo6 handlar det om
upphandling av ungefir 100 bussar under denna tidsperiod. 1 Vistra Goétaland mellan 50-70
bussar 1 stadstrafik.

I 6vriga landet dr det frimst Orebro (120 bussar) och Kalmar (400 bussar), vilka har
genomfort stora investeringar i biogas och lir sannolikt fortsitta satsa pa gasbussar. Jamtland (90
bussar), frimst landsbygdstrafik Norrbottens stombusslinjer (60 bussar) landsbygdstrafik,

Detta villkor (§ 5) innebdr troligtvis att introduktionen av elbussar kommer att ga
langsammare dn vad som eljest hade varit méjligt med en bittre utformning av regelverken.

Ett syfte med elbusspremien ar att testa och utvirdera ny teknik for operatérer och bestillare.
Under befintlig avtalsperiodkan saledes elbussar testas, som exempelvis linje 73 i Stockholm.
Detta underlag kan sedan ligga till grund f6r kravstillning 1 avtal och anbud vid upphandlingar.
Det ir inte ovanligt med tilliggsbestillningar i befintliga avtal. Med kravet pa att endast omfatta
nya upphandlingar begrinsas siledes ytterligare mojligheterna till en snabb introduktion av
elbussar 1 kollektivtrafiken. Detta villkor i § 5 strider saledes mot malsittningen i
budgetpropositionen (se ovan).

Tekniska krav §§ 3 och 5

Betriffande de foreslagna tekniska kraven pa elbusspremien avseende elbuss och laddhybrid
delar Sveriges Bussforetag den foreslagna definitionerna (§ 3 och § 5).

Elbusspremiens stotlek § 7

Vi har inget att erinra om forslaget att schablonbeloppets storlek bestims av bussens maximala
transportkapacitet och att bussar klassificerade i utslippsklass El och tradbussar far en hel
premie medan Laddhybrid far en halvpremie.

Stafflingen enligt § 7 p1-5 dr vil balanserad, men vi anser att den nedre grinsen med mindre
in 00 personer bor sinkas och forslagsvis bor grinsen sinkas till mellan 20-50 passagerare. En
ytterligare punkt, p 6 bor inféras med forslagsvis ett belopp pa 200 000 kronor respektive
100 000 kronor for 30-60 passagerare. Syftet med gransen pa minst 60 passagerare ir att gynna
linjebussar i stadstrafik och dven inhemsk bussproduktion. Men det dr en begrinsning som
himmar inkop av bussar som anvinds i stadsmiljé.



&N\ Sveriges Bussfaretag
* Ett farbund inom TRANSPORTFORETAGEN

Med vinlig hilsning

Sveriges Bussforetag

Anna Gronlund, branschchef, vVD



